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auszubeuten. Diess war die erste Oelgesellschaft. Obgleich Prof. Lili- 
mann in New-Haven das Oel 1854 aualysirte und seine Eigenschaften 
bekannt machte, geschah doch nichts Wichtiges in der Oelgewinnung 
bis zum Jahre 1857, als Oberst Drake aus Connecticut nach Titusville 
kam. Er war der erste, der eine Quelle zu bohren unternahm. Dieses 
war mit vielen Schwierigkeiten verbunden, da er nicht weniger als fünf- 
zig Meilen bis zur nächsten Maschinenfabrik hatte, wo er seine Werk- 
zeuge repariren lassen konnte. Nach vielen Arbeiten, die sehr, häufig 
unterbrochen wurden, traf er endlich am 29. August 1859 bei einer Tiefe 
von 69 Fuss 6 Zoll eine Oelader, von welcher er nachher 35—40 Fässer 
Oel per Tag pumpte. Kaum war dieses Ereigniss bekannt geworden, 
bemächtigte sich der ganzen Umgegend eine fieberhafte Aufregung; im 
Verlauf von 2 — 3 Wochen kamen Tausende herbeigeströmt , um nach 
Oel zu bohren. Im Juni 1861 wurde bei einer Tiefe von 470 Fuss die 
erste selbstfliessende Quelle aufgeschlossen. Darauf folgten bald an- 
dere, darunter eine, welche täglich 1000 Fass Oel ohne irgend eine 
Pumpe lieferte. Mitten in der grössten Aufregung fing diese Quelle aus 
nicht aufgeklärter Veranlassung Feuer. Es soll dieses, nach der Schil- 
derung, ein grossartig fürchterliches Schauspiel gewesen sein, bei dem 
leider 19 Menschen zu Grunde gingen. Die nächste grössere Quelle, 
■welche entdeckt wurde, lieferte 3000 Fass per Tag. Eine Unmasse von 
Oel musste man anfangs unbenüzt fortfliessen lassen, weil man keine 
Fässer hatte; und eine Firma allein, Brewer, Watson und Comp., gab 
über 740,000 Doli, für Fässer aus, bevor sie nur einen Kreuzer Profit 
aus ihren Quellen hatte. Im Jahre 1863 wurden aus Oil - Creek allein 
750,000 Fässer Oel ausgeführt, und man schäzt den diessjährigen Ex- 
port von Titusville auf 18 Millionen Dollars. Einige Oelcompagnien 
haben sich auch Raffinerien angeschafft; unter ihnen ist die bedeutendste 
die von Samuel Dourrey, in welcher ca. 200 Arbeiter beschäftigt sind, 
und wo täglich 300 Fass Rohöl verarbeitet werden. In New -York hat 
sich seit einiger Zeit die Speculation mit einer wahren Wuth des Oeles 
bemächtigt und eine ganz neue Aristokratie, die sogen. Oelprinzen und 
Oelprinzessinnen , sind entstanden. Tagtäglich bilden sich neue Oelge- 
sellschaften , deren viele bald eben so rasch wieder verschwinden , und 
der Oelschwindel steht in seiner vollsten und hizigsten Bluthe. 

(N.Y. H.Z. 8. Juli 1865.) 

3. Kommunikationswesen. 

Zunahme des auswärtigen Handels. — Die Semaine finaneiäre vom 
Sept. 1864 gelangt in einem durchgearbeiteten Artikel vom Sept. 1864 
zu dem Ergebniss, dass der Werth der Ein- und Ausfuhr von 1827— 
1863 zunahm: in England von 2647 auf 10,064, in Frankreich von 1616 
auf 6941 Mill. Frks. (Econ. 8. Oct. 1864. S. 1255). 



Vermischtes. 587 

Kettensclifffahrt auf dorn Rhein. — Die Regierungen der Rhein- 
uferstaaten wurden von einigen Unternehmern in Berlin und Paris um 
die Erlaubniss ersucht, ein neues Remorqueur- System — genannt Ket- 
tenschifffahrt — auf dem Rheine einführen zu dürfen. Zur Begründung 
des Gesuchs wurde geltend gemacht : „die Erfahrung habe gelehrt, dass 
diese Schleppart unbestreitbar die billigste sei. Statt wie die anderen 
Räder- oder Seh raubend ampfer ihren Stützpunkt am Widerstände des 
wesentlich beweglichen Wassers zu erhalten , würden ibn die Ketten- 
schlepper an einer in den Strom gesenkten und an beiden Endpunkten 
befestigten Kette nehmen. Die Kettenschlepper sind mit zwei auf dem 
Verdecke angebrachten Wellen zum Auf- und Abrollen der Kette ver- 
sehen. Wenn diese Wellen durch eine auf dem Schiffe angebrachte 
Dampfmaschine in Bewegung gesezt sind, so erhebt sich die Kette nach 
dem Vordertheile des Schiffes, geht über die Wellen und fällt dann am 
Hintertheile zurück, wo sie, durch ihr eigenes Gewicht gezogen, wieder 
den Plaz einnimmt, den sie vorher im Strombette inne gehabt hat. 
Durch diesen Mechanismus schreitet der Schlepper mit seinem Zuge, 
gleichwie unter dem Eindrucke einer Winde, derartig fort, dass er einen 
Strom viel schneller hinauffahren kann, als ein gewöhnlicher Remor- 
queur gleicher Kraft dieses zu thun im Stande ist." Der Rheinische 
Handelsstand muss jede Einrichtung, wodurch die Konkurrenzfähigkeit 
der Wasserstrasse mit den Eisenbahnen gefördert werden kann, will- 
kommen heissen. Die Vertreter der Rheinschifffahrt und der Flösserei 
machten nun aber geltend , dass durch die fragliche Einrichtung eine 
grosse Gefahr für ihren Geschäftsbetrieb herbeigeführt, eine Ausübung 
derselben sogar zeitweise zur Unmöglichkeit gemacht werden würde. 
Unter Darlegung der Gründe — wie Störungen und Gefahren beim Be- 
gegnen und Ausweichen von Schiffen und Flössen, Hinderung in der 
Fahrt , Hemmungen im Ankerwerfen u. s. w. — verlangen die Schiffer 
auf Grund des Art. 67 der Rheinschifffahrts-Konvention, welcher jedem 
der Rheinuferstaaten die Pflicht auferlegt, „die nöthigen Maassregeln zu 
ergreifen, damit durch Trieb- und Räderwerke auf dem Strome, dess- 
gleichen durch Wehre und sonstige Kunstanlagen irgend 
einer Art niemals eine Hemmung verursacht werde", dass die Er- 
laubniss zum Betrieb der Kettenschleppschifffahrt verweigert werde, und 
das ihnen unzweideutig zustehende, völkerrechtlich garantirte Recht der 
ungehinderten Beschiffung des Stromes gewahrt bleibe. Eventuell, d. h. 
die Ausführung vorausgesezt, verlangen sie, dass die Ufer -Regie- 
rungen auf ihre Kosten die Kette legen lassen, oder einer Privatunter- 
nehmung nur das Legen der Kette gestatten , welche gegen eine be- 
kannt zu gebende Vergütung Jedermann zur Benützung überlassen wer- 
den müsste. Da die Natur des Rheinschifffahrtsbetriebs es wohl nicht 
zulassen dürfte, die Kettenschifffahrt mittelst mehr als einer im Strome 
liegenden Kette zu errichten, so würde mit der Ertheilung der Konzes- 
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sion zu deren Einrichtung faktisch das Recht der alleinigen Ausübung 
— ein Monopol — verliehen, und es ist unter diesen Verhaltnissen 
selbstverständlich, dass die Ufer-Regierungen zur Wahrung der Interes- 
sen des Handels und Verkehrs Beschränkungen und Pflichten auferlegen 
können, oder im Falle der Herstellung auf Staatskosten solche selbst 
übernehmen müssen. Keinenfalls darf jedoch der dermalige Bestand 
der Rheinschiüfahrt und Flösserei gefährdet werden. 

(Jahresber. der Mannb. Handelskammer 1864). 



Die Localbahnen in Frankreich. — Unter den Gesezen, welche in 
der Session des legislativen Körpers von 1865 berathen und angenommen 
wurden, nimmt das Gesez, welches den Bau und die Concessionirung 
von Bahnen rein localen Charakters regelt, die grösste Aufmerksam- 
keit in Anspruch. Angesichts des eclatanten Unternehmens einer Local- 
bahn im Departement des Niederrheins hatte die Regierung eine Enquete 
vornehmen lassen, um zu constatiren, ob solche Bahnen praktisch seien, 
welche Bedingungen zu einem günstigen Erfolge nothwendig wären, und 
inwiefern der Staat denselben seine Unterstüzung angedeihen lassen 
sollte. Die Enquete wurde in sehr umfassender Weise veranstaltet und 
hat das Resultat ergeben, dass der Bau und die Anlage von solchen 
Bahnen geeignet ist, dem Verkehr einen unendlichen Aufschwung zu 
geben, dass es aber erstens nothwendig sei, dieselben möglichst billig zu 
bauen und zu betreiben, und zweitens, dass der Staat dabei nicht in der 
Art interveniren dürfe, wie bei den anderen Eisenbahnen. Denn diess 
System würde eine künstliche Ueberproduction von Eisenbahnen erzeu- 
gen, die dem Staate ungeheure Summen kosten würde, und von deren 
Bezahlung derselbe später sich noch weniger befreien könnte, ohne den 
Verdacht ungerechter Zurücksezung einzelner Gemeinden zu erregen. 
Es müssten daher solche Bahnen möglichst durch die Interessenten zu 
Stande kommen. Diese Grundsäze wurden von der Regierung ange- 
nommen und eine Gesezesvorlage verfasst. 

Das Gesez enthält nur fünf Artikel, wovon drei für uns Bedeutung 
haben. Der erste Artikel sezt das Hauptprincip fest, wornach zum Bau 
solcher Eisenbahnen vor allem die Gemeinden, die Departements, die 
anliegenden Grundbesizer, so wie die grossen Eisenbahngesellschaften 
— als deren Zuflüsse, diese Localbahnen erscheinen — in gewissen Ver- 
hältnissen beizutragen haben. Der Art. 3 gewährt dem Generalrath das 
Recht, die ihm durch das Gesez gewährte Befugniss auf Umlegung von 
Gemeindezuschlägen auch für Localbahnen auszuüben. Der fünfte Arti- 
kel spricht endlich aus, dass der Staat solchen Bestrebungen nicht ganz 
fern bleiben könne, und dass er zur Förderung dieser Bahnen zwar 
keine Zinsengarantie gewähre, dafür aber Subventionen ertheilen werde, 
deren Maximum auf den vierten Theil der Ges*mmtkosten fixirt wird. 

Die erste Idee zu solchen Localbahnen, die jedoch, obwohl sie in 
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eine Hauptlinie einmünden, nicht den Charakter von Zweigbahnen haben, 
stammt aus dem Jahre 1858. Da war es der Präfect des Niedenlieins, 
Herr Migneret, der, als er für sein Departement ein neues Strassenuez 
zu bauen hatte, den Gedanken i'asste, diese Strassen so anzulegen und 
zu bauen , dass deren Umwandlung in eine Eisenbahn leicht möglich 
wäre. Er blieb aber nicht dabei, sondern machte sogleich Vorschläge, 
liess sich durch den Generalrath Zuschläge bewilligen, arbeitete Projecte 
aus, die dem Staatsrath vorgelegt wurden, und ruhte nicht eher, als bis 
sein Plan endlich aeeeptirt worden war. Diess gelang ihm um so leich- 
ter, als sein Departement in der That alle Bedingungen des Erfolges 
besass: einen sehr regen Verkehr, eine sehr arbeitsame und intelligente 
Bevölkerung, ein ganz gewöhnliches leichtes Terrain, ohne Nothwendig- 
keit theuerer Kunstbauten, zwei grosse Eisenbahnlinien, die es durch- 
zogen und deren Administrationen einsichtig genug waren , das Unter- 
nehmen zu unterstüzen. Der Staat bewilligte überdiess eine Subvention 
per Kilometer von 12- 40,000 Fr. Die Bahnen wurden durch Privat- 
unternehmer gebaut und sodann der Ostbahn zum Betriebe übergeben. 
Die eine derselben, von Wasselonne nach Strassburg, war in vierthalb 
Jahren, die zweite von Hagenau nach Niederbronn in vier Jahren, die 
dritte von Schlettstadt nach Marie-aux-Mines in achtzehn Monaten voll- 
endet, der Kostenvoranschlag von 70,000 Fr. per Kilometer nirgends 
überschritten 

Diese Bahnen hatten nun in der kurzen Periode vom 20. September 
bis lezten Dezember 1361 günstige Betriebsergebnisse. Eine zweite, im 
Bau begriffene Localbahn soll die Stadt Fougeres mit der Station Vitro 
an der Paris -Brester Eisenbahnlinie verbinden. Das Departement selbst 
wird diese Bahn mit 450,000 Fr. Subventioniren; die Stadt Fougeres 
ihrerseits wird für den Bau 150,000 Fr. spenden, im Ganzen eine Total- 
summe von 600,000 Fr. oder 17,500 per Kilometer. Die an der Eisen- 
bahn gelegenen Besizungen und Gemeinden werden einen Theil des 
Grund und Bodens für den Schienenweg hergeben und die Erdarbeiten 
durch Naturalleistungen erleichtern; schlägt man nun diese Unterstüzung 
auf 10,000 Fr. per Kilometer an, so wird dieser Beitrag die Höhe von 
345,000 Fr. erreichen. Die Kosten der Anlage und des Baues eines 
Kilometers sind auf 67,000 Fr., die ganze Bahn daher, welche eine Länge 
von 347 Kilometer hat, auf 2,325,000 Fr. veranschlagt. Da nun die Stadt 
Fougeres, das Departement und die Gemeinden zusammen 945,000 Fr. 
zu zahlen übernommen haben, so haben die Concessionäre für den Aus- 
bau der ganzen Linie nur mehr die Summe von 1,380,000 Fr. zu be- 
schaffen. Es versteht sich , dass bei so niedrigen Anlagekosten auch 
eine geringere Frequenz schon zur Rentabilität führt. Die technischen 
Ansprüche, welche der Staat an die grossen Bahnen stellt, müssen für 
Local bahnen natürlich gemildert werden. 

(Nach der Austria 1865, Nr. 38.) 



